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GRANDES AVIO 


AC-190 SPECTRE 


El super cañonero vo ante 


lizamos un vuelo obri oya, 

una misión especial y altamente peligrosa. 

Nuestro avión es un AC-130, con código | £ d l 

de llamada “Spectre”, el mayor y más mor- na de infrarrojos. El rag j ] 
o cañonero volante que la USAR haya radiofaros capta señales en tierra y el o 

utilizado en Vietnam. Ahora nos encontra- denador proporciona las instrucciones ade- 

mos sobre la Ruta de Ho-Chi-Min. El en- cuadas. Mientras aun estamos virando, ve- mientras los servidores 


E z oy l 
cañón Bofors de 40 
mm, que aquí vemos 


cargado del sistema de vigilancia de TV mos el movimiento en la pantalla. lo recargan. 


El llamarada 
relampagueante de 
- Ta boca de uno de 
los cañones de 
20 mm del AC-130 
es el preludio de una 
lluvia de proyectiles 
explosivos que caerá 
sobre el objetivo. 


Los dos cañones multitubo 
Vulcan de 20 mm y alta cadencia 
asoman amenazadoramente del 
costado de un AC-130H. 


Derecha: El 
cañonero 
Hercules, 
identificable 
por la proa 
redondeada, 
fue 
desarrollado 
para 


reemplazar al 
AC-47 j q i CARRERA DE DESPEGUE ARMAMENTO 
“Spooky Á pS 2 Basado en el transporte estándar Los cañones pesados del AC-130 han 
durante la | Hercules, las excelentes prestaciones permitido una enorme mejora del alcance, 
3 sobre el terreno del AC-130 son algo ión de tiro y potencia de fuego 
Guerra de = l penalizadas por el mayor peso. respecto a los cañoneros anteriores. 


Vietnam. 


Izquierda: Los 
primeros AC-130 
estaban 
generalmente 
pintados con un 
ominoso esquema 
mimético en negro. 


Abajo: Este AC-130 

luce una insignia que 
se ajusta muy bien a 
su apodo, “Spectre”. 


VELOCIDAD 
El Spectre es más veloz, más potente y posee 
mayor autonomía que los anteriores 
AC-47 y AC-119. 


ILCANCE DE LAS ARMAS 
Ë mayor alcance de los cañones pesados 
tel AC-130 le permite operar desde fuera 
del alcance de las armas enemigas. 


hs sensores han ido desde el ojo humano 
en el AC-47 a los sofisticados sistemas 
activos y pasivos del Spectre, 


Los sensores 
laterales del 
Spectre 
permiten a 
este 
pesado 
avión batir con 
precisión incluso 
en la más intensa 
obscuridad de una 
noche sin luna. 


¡Fuego!Disparamos dos ve- 
ces: un blanco y un impacto 
fallado. Es hora de volver a 
casa. Cinco camiones destrui- 
dos son un buen resultado para 
una noche de trabajo.” Los cañoneros vo- 
lantes de ala fija eran el resultado de una 
amarga experiencia en un tipo de guerra 
completamente nuevo. El empleo de estos 
aviones se inició en 1964, con un viejo 
C-47, cuando un grupo de pilotos y de es- 
pecialistas llegó al Sudeste asiático. Era 
preciso demostrar que armar un avión de 
carga con 30 años de antigüedad era un 
modo eficaz de combatir en una guerra mo- 
derna. La idea no era nueva. En 1927, un 
piloto había demostrado, volando a bordo 
de un biplano DH.4 a lo largo de una ruta 
circular en torno a un pilón de virada, que 
era posible batir continuamente un pe- 
queño blanco en tierra con una ametralla- 
dora instalada en un costado. A pesar del 
éxito, la idea fue olvidada por falta de ne- 
cesidad operacional. 


EL NACIMIENTO DEL CAÑONERO 
VOLANTE AC-119 “SHaDow” 
En los años sesenta, la necesidad de un sis- 
tema capaz de garantizar un apoyo por el 
fuego contra guerrilleros dotados de ar- 
mas ligeras resucitó el concepto de fuego 
lateral. El avión elegido como plataforma 
para los artilleros fue el C-47, un viejo trans- 
porte con motores de émbolos. A quien lo 
observara mientras dispara- 
ba con todas sus armas podía 
parecerle un dragón eruptan- 


fiables, probaron la bondad del concepto. 
En 1965, 20 C-47 fueron convertidos en ca- 
ñoneros con la designación de AC-47 y des- 
plegados por todo Vietnam del Sur, de for- 
ma que pudieran intervenir, en cualquier 
momento del día o de la noche, en ayuda 
de las tropas terrestres. En bases como Da 
Nang, Pleiku, Bien Hoa y Binh Tuy los te- 
léfonos del centro de operaciones de los 
Puff sonaban continuamente. En 1967, un 
segundo squadron, el 3° SOS, entró en ac- 
ción. El único problema era que los AC-47 
eran lentos, viejos, pequeños y no había 
muchos. Se precisaba un avión mayor y 
más eficaz. Como medida de emergencia 
se transformaron algunos Fairchild C-119 
en AC-119, aunque los AC-47 continuaron 
combatiendo durante otros dos años. 


AC-119 “Shapow” 

Había dos versiones principales del AC- 
119. El AC-119G, o “Shadow” (sombra), 
equipado con cuatro Minigun, un proyec- 
tor IR de xenón, un proyector normal, un 
sistema de visión nocturna y un lanzaben- 
galas, era esencialmente un avión de apo- 
yo a la infantería. El AC-119K “Stinger” 
(aguijón), con dos motores a reacción J85 
suplementarios en sendas góndolas suba- 
lares, estaba especializado en la caza noc- 
turna de camiones; tenía dos armas más, 
un radar de búsqueda e idóneo para seguir 
el perfil del terreno, un FLIR y otros siste- 
mas de localización. El verdadero sucesor 
del AC-47 “Spooky” (espectral) y el caño- 
nero definitivo de la USAF fue el C-130 Her- 
cules, lo suficientemente grande y espa- 
cioso para contener las cajas negras, los 
sensores, las armas y la munición necesa- 
ria. Un C-130A convertido, o “Spectre”, en- 
tró en acción armado con cuatro Minigun 
de 7,62 mm y cuatro cañones Gatling de 
20 mm. Los sensores incluían un sistema 
de visión nocturna “Starlite Scope”, un pro- 
yector y un ordenador para calcular las co- 


do lenguas de fuego; estaba 
por entonces de moda una 
canción titulada “Puff the Ma- 
gic Dragon”, y “Puff” fue el 
primer código de radio del 
cañonero. Los primeros ca- 


Los rivales 
2 Z AC-47 
"SPOOKY” 
Primitivo y dotado de un 

| armamento liviano, el Ac-47 
demostró la validez esencial 
del concepto de cañonero 
volante en operaciones 
contra guerrilla. 


ñoneros carecían de un ar- 
mamento moderno. Simple- 
mente, se practicaron agujeros 
en los portalones y en las ven- 


AC-119 


ras podían disparar. Estas, a 
pesar de no ser demasiado 


“SHADOW* 
Más grande y más pesado que el 
AC-47, y dotado de sensores y 


tanillas del C-47 através de los [AMAS asa LEE nO 
És cola era un avión provisional, 
cuales las ametralladoras lige- Riera mu hienenta 
Guerra de Vietnam hasta ser 
reemplazado por el AC-130. 


ordenadas de los blancos. En la primera 
misión destruyó seis vehículos enemigos 
en la Ruta de Ho-Chi-Min. Tras el éxito ob- 
tenido, la USAF ordenó otros Spectre. En 
1968 eran ya ocho los AC-130 operaciona- 
les. El avión n° 9 fue el prototipo de un pro- 
grama llamado “Surprise Package”. El “pa- 

` quete sorpresa” consistía en un FLIR, una 
LLLTV, un detector de radiofaros, un radar 
de exploración lateral, un señalizador lá- 
ser y una videograbadora para estimación 
de daños. Un ordenador digital para el con- 
trol de tiro calculaba los mejores perfiles 
de ataque. Para dejar sitio al equipo, se 
cambiaron dos Minigun por sendos caño- 
nes Bofors de 40 mm. 


CAÑONES DE GRUESO CALIBRE 

El AC-130H, dotado de un obús de 105 mm, 
demostró sus cualidades durante la inva- 
sión de Vietnam del Sur de la primavera 
de 1972, cuando los blancos eran con fre- 
cuencia carros de combate. Los Spectre 
apoyaron también a otros aviones: ope- 
rando en conjunción con los F-4 Phantom, 
los AC-130 emplearon sus iluminadores lá- 
ser para guiar las bombas “inteligentes”. 
Los cañoneros permanecieron en el in- 
ventario de la USAF después de Vietnam. 
La versión AC-130A, armada nor- 

malmente con dos Minigun de + 


¡Cañonero! 


7,62 mm, dos cañones M61 
de 20 mm y dos Bofors de 
40 mm, equipaba el 711° 
Spacial Operations Squa- 
dron de la Air Force Re- 
serve, en Duke Field, cerca 
de la base de Eglin, en Flo- 
rida. Algunos de estos avio- 
nes tuvieron un papel fun- 
damental en la operación 
“Causa Justa” , la invasión 
de Panamá, en diciembre 


BOFORS 


adicionales. Aunque de 


Inicialmente armado con 
cañones de 20 mm, el AC-130 
fue muy pronto dotado de 
cañones Bofors de 40 mm 


cadencia de tiro inferior al 
Vulcan, el Bofors es muy 
preciso. Sus proyectiles 
pesan casi ocho veces lo que 
uno del Vulcan y son letales 
contra los vehículos 


blindados ligeros. 


de 1989, realizando misio- 
nes nocturnas contra el cuartel general de 
las Fuerzas de Defensa panameñas y del ba- 
tallón de élite “Puma”. Estos AC-130 co- 
menzaron a ser reemplazados en 1993 por 
los AC-130H de la fuerza de servicio activo 
de la vecina base de Hurbult Field. El AC- 
130H dispone de motores T56-A-15 mejo- 
rados y están equipados para el reaprovi- 
sionamiento en vuelo. Están optimizados 
para las operaciones nocturnas y para la 
comodidad de la tripulación y disponen de 
una “central operacional” que aloja un sen- 
sor FLIR, una LLLTV y sistemas de guerra 
electrónica, así como del detector de en- 
cendido ASD-5 “Black Crow”. Aunque sus 


PROPULSIÓN 
Los AC-130A son 
los últimos de los 
originales 
Hercules. Dotados 
con motores 
Allison T-56, son 
fácilmente 
identificables por 
sus hélices 
tripalas. 


LOCKHEED AC-130A SPECTRE 


Basados en Eglin, Florida, los AC-130A del 711° 
Special Operations Squadron de la USAF 
Reserve han permanecido en activo casi 30 
años. Son los cañoneros más viejos en servicio 
y actualmente comienzan a ser substituidos. 


AUTODEFENSA 

Para protegerse de los misiles, los 
AC-130 llevan pod ECM entre los 
motores y lanzadores de dipolos y 
bengalas fijados en los pilones 
subalares externos. 


AUTONOMÍA 

La ventaja de usar un 
gran avión de 
transporte como 
avión de combate es 
que puede 
permanecer sobre el 
objetivo un largo 
periodo. El AC-130 
tiene una autonomía 
superior a las cinco 
horas, mientras 
que los aviones 
de ataque al 
suelo más 
convencionales 
pueden permanecer 
sobre el objetivo 
menos de una hora. 


SENSORES 
Con el paso de los años, la dotación de 
sensores del AC-130 ha sido notablemente 
actualizada y actualmente incluye FLIR, LLTV, 
radar revelador de radiofaros, revelador de la 
chispa de encendido de los motores de los 
vehículos y un potente proyector. 


ARMAMENTO 


20 mm en la parte 
anterior y de dos 
cañones Bofors de 


obús de 105 mm. 


Recortado contra 
el sol del 
atardecer, un 
AC-130 despega 
en la obscuridad 
para una misión. 
La larga caña del 
obús de 105 mm 
es bien visible. 


Un AC-130A 
de la Air Force 
Reserve abre 
fuego con uno 
de sus Bofors 
de 40 mm. 


El AC-130 dispone de 
dos cañones Vulcan de 


40 mm en la posterior. 
En las últimas versiones, 
uno de los Bofors ha 
sido substituido por un 


PUNTERÍA 

El piloto colima las 
armas mediante 
una imagen de 
vídeo proyectada 
sobre el parabrisas 
delantero. 


K 1968 El AC-130 entra 

por primera vez en 
acción en Vietnam. El 
prototipo destruye seis 
camiones en su primera 
misión 


Un AC-130A estacionado. En 
el flanco se ve la cúpula del 
radar “Black Crow”. 


A 1982 Los AC-130 
destruyen diversos 
transportes acorazados de 
tropas (APC) BTR-60 
durante la invasión de 
Granada 


A 1991 En la Guerra del 
Golfo, los Spectre son 
empleados sobre Kuwait. 
Un AC-130 es derribado 
por un misil 
iraquí: mueren 
los catorce 
miembros de 
su tripulación 


misiones han sido siempre las mismas, la 
dotación de sensores del AC-130H ha sido 
repetidamente actualizada. Los aviones ac- 
tuales, denominados AC-130H (SOF-1), fue- 
ron convertidos transformando los AC-130E 
. Su armamento consiste en dos cañones 
M61 de 20 mm (con una cadencia de tiro 
de 2 200 disparos por minuto y una dota- 
ción de 3 000 proyectiles por arma) en ins- 
talación fija, un cañón Bofors de 60 cali- 
bres y 40 mm (con una cadencia de 100 
disparos por minuto y 256 proyectiles), ade- 
más de un obús M102 de 105 mm. 


DESPUÉS DE VIETNAM 

Los AC-130H del 16° SOS de la USAF rea- 
lizaron misiones de combate nocturno en 
Granada (1983), Panamá (1989) y en el gol- 
fo Pérsico (1991). En Granada y Panamá no 
encontraron ninguna oposición, demos- 
trando así la eficacia de un cañonero con- 
tra tropas e instalaciones terrestres en un 
ambiente poco peligroso. Sin embargo, 
uno de los Spectre fue derribado sobre Ku- 
wait por un misil superficie-aire iraquí, la 
pérdida aérea más costosa de toda la ope- 
ración Desert Storm, con n 14 muertos. La 


El “Plain Jane” fue el primer AC-130 empleado 
opere 
una versión potenciada del MOS 
en el AC-97. 


Derecha: Un AC-130 
dispara con un cañón de 
40 mm. El cañonero 
puede descargar en un 
minuto miles de 
proyectiles sobre un 
objetivo de las 
dimensiones de un 
campo de fútbol. 
Abajo: El AC-130U es la 
última versión entrada 
en servicio. 


nalmente. Su armamento era simplemente 


Minigun sobre los 
cañones M61 


Desarrollado del “Plain Jane”, 
(Juana la fea) incorporaba un 
armamento más pesado y sensores 


Radar revelador 
de radiofaro 


| i afuste de 
bajo retroceso 


más eficaces. 


Revelador de 


encendido E 


Sistema de visión | Cañones 

nocturna y | M61 de 20 | 
designador 

TV/láser 


transparente del 
observador posterior 
permite operar sin 


La burbuja 


bajar la rampa 


El AC-130U tiene un equipamiento electrónico 
actualizado y cambia los dos Gatling M61 de 20 mm 
anteriores con un potente cañón GAU-12 y una mayor 
cantidad de municiones. El GAU-12 tiene un alcance 
casi 1 000 metros superior al del M61. 


Un AC-130 
ofrece un 
sugestivo 
espectáculo 
pirotécnico al 


lanzar una 
nutrida salva de 
bengalas de 
engaño de 
misiles de guía 
térmica sobre 
Hurlburt Field, 
en Florida. 


USAF pretende equipar el 16° SOS con 12 
cañoneros AC-130U, relegando los AC-130H 
a la Reserva y dando de baja los AC-130A. 
Los AC-130U serán transformados por 
Rockwell a partir de células de la versión 
H de nueva fabricación. Conservan los Bo- 
fors de 40 mm y el obús de 105 mm, pero 
los dos M61 de 20 mm son reemplazados 
por un solo cañón GAU-12 de 25 mm en 
instalación orientable en lugar de fija. El 
cañón GAU-12 tiene una cadencia de tiro 
de 1 800 disparos por minuto y un alcan- 
ce de 3 500 metros, en vez de los 2 500 del 


M61. La vulnerabilidad del cañonero volan- 
te a los misiles superficie-aire portátiles, in- 
cluso al operar de noche, ha obligado a la 
USAF a mantener sólo una pequeñísima 
fuerza activa de cañoneros: nueve AC-130H 
(SOF-1) en 1991 y 12 AC-130U planificados 
para 1998. Estos aviones no están destina- 
dos a operar contra fuerzas dotadas de me- 
dios defensivos sofisticados, sino a pro- 
porcionar, esencialmente, un intenso y 
eficaz apoyo por el fuego en los posibles 
conflictos de baja intensidad en países del 


Tercer Mundo. 


RA MI MISION DE COMBATE EN COREA 

número 39. Charlie Mitson y yo 

despegamos como los núme- 

ros Tres y Cuatro de la Sección 
Roja, la sección de cabeza del squadron. 
Cuando ya nos encontrábamos al nor- 
te de Sinanju y más allá del rio Chong- 
chon, avistamos un haz de estelas de 
condensación que se acercaban. Con- 
tamos 22 MiG en formación que llega- 
ban por nuestra derecha y otros 16 un 
poco más atrás. Mientras tanto, Al Sim- 
mons, el jefe de la Sección Roja, nos avi- 
só por radio de la presencia de otros 
ocho MIG directamente debajo de no- 
sotros. Al ordenó al resto del squadron 
que nos cubriera y que continuara la pa- 
trulla e inmediatamente después gritó: 
“Sección Roja, ¡adelante!” 


En PICADO 

“Apuntamos el morro de nuestros avio- 
nes literalmente hacia el suelo y nos 
zambullimos a la máxima potencia en 
unterrorífico picado. Picábamos tan ve- 
lozmente que no me parecía estar en un 
avión, sino en una bomba volante. Fue 
con toda seguridad el picado más veloz 
que haya realizado nunca. Tenía que uti- 
lizar ambas manos sobre la palanca de 
mando para mantener el control. En- 
tretanto, todos los MiG habían desapa- 
recido debajo de la capa de nubes, pe- 
ro distinguimos un desgarrón entre ellas 
y nos lanzamos de cabeza en su inte- 
rior. El suelo, debajo de nosotros nos 
venía al encuentro a velocidad vertigi- 
nosa. Hasta que no estabilicé el avión 
tras el picado no me di cuenta de que la 
base de las nubes estaba sólo a 1 500 
pies (460 metros) de altura y de que aho- 
ra estaba empeñado en establecer mi 
récord personal de velocidad a baja co- 
ta. El estruendo de nuestra pasada de- 
be haber sido lacerante para los oídos 


Dos F-86A Sabre del 4° Fighter 
Interceptor Group despegan 

de Kimpo, la principal base de los 
F-86 en Corea. 


de los que estaban en tierra. Nuestro 
ataque debe haber sido una completa 
sorpresa. Cuando Al disparó, los MiG 
rompieron la formación frenéticamen- 
te sin ningún orden. Me lancé a la iz- 
quierda en persecución de los dos pri- 
meros y me concentré en el de la iz- 
quierda, ignorando cualquier otra cosa 
que pudiera suceder a mi alrededor. Vo- 
lábamos como murciélagos enloqueci- 
dos cruzándonos continuamente al vi- 


Un MiG-15 cae 
bajo el fuego de las seis 
ametralladoras de un Sabre en 
algún lugar sobre el río Yalu. Los 
MiG eran muy superiores al F-86 
pero los.pilotos de la USAF 
disfrutaban de la iniciativa. 


rar, cuando conseguí colocar el visor ca- 
si horizontal dentro del avión coreano. 


BAJO EL FUEGO 

“Antes de que pudiese abrir el fuego vi 
proyectiles de cañón pasarme por en- 
cima del semiplano derecho. Como me 
encontraba fuertemente inclinado para 
virar, tumbé el avión sobre el dorso pa- 
ra ampliar un poco mi campo visual y 
vi al segundo MiG, que me había dis- 
parado casi al azar, subir hacia las nu- 
bes. Volví nuevamente mi atención ha- 
cia adelante, justo a tiempo para ver al 
primer MiG zambullirse también en las 
nubes. Ahora mis sensaciones sufrie- 
ron un cambio imprevisto, ya que ape- 
nas un instante después me encontré 
yo también en medio de las nubes, aún 
volando sobre el dorso y demasiado cer- 
ca del suelo. Aflojé suavemente la pa- 
lanca y salí nuevamente a cielo abierto 
y, como si lo hubiera hecho adrede, en- 
contré otros dos MiG delante de mí, di- 
rectamente debajo del morro de mi 
avión. Hice un tonel para situarme a su 
cola, pero debían haberme visto porque 
huyeron sumergiéndose en las nubes. 
No perdí el tiempo pensando y 

me lancé en su persecución. 
“No tengo tiempo pa- 

ra dedicarme al 


establecieron rápida 
supremacía. Pero sólo con la llegada 


primer reactor naval gue em 


VISIBILIDAD 
Las. cubiertas de burbuja que equipaban tanto. 
al Sabre como al MiG-15 daban a.sus pilotos 
una excelente visibilidad 
en 360”, un requisito 
esencial para 
el combate 
aire-aire. 


PRESTACIONES 
Los MiG trepaban más velozmente y 
eran algo más maniobrables que el 
Sabre, pero los pilotos chinos 
apenas estaban preparados 
tácticamente y raras veces a / 


f 


todo el provecho posible de tales 


/ 


Ja 
Ve 


ventajas. 


ARMAMENTO 
Las seis 
ametralladoras 
de 12,7 mm con 
las que el Sabre 
estaba armado 
podían disparar 
más de 300 
proyectiles en 
una ráfaga de 
tres segundos. 
Pero se 
precisaban 
muchos impactos 
para abatir a un 
robusto MiG. 


Batalla a 1 000 km/h 


Los Sabre y los MiG combatieron a velocidades cercanas a 
la del sonido. Era preciso abrir fuego pronto y bien, porque 


no se sabía si habría una segunda posibilidad. 


control de los instrumentos; estoy de- 
masiado ocupado en mirar a través del 
parabrisas tratando de localizarlos. Hay 
un instante de obscuridad, pero después 
la luz del sol me golpea de improviso 
en el rostro. Estoy a casi 3 000 pies (1 000 
metros) cuando veo a los dos MiG de 
nuevo directamente debajo del morro. 
Después de toda esa loca persecución 
entre las nubes, me parece llegado el 
momento. A la velocidad a la que vue- 
lo, apenas inferior a Mach 1, sólo sé que 
nada está aún perdido. Hago a mi avión 
hacer un tonel que me sitúa directa- 
mente sobre su estela, sitúo el visor de 
puntería sobre el MiG de cabeza y aprie- 
to el pulsador de disparo. Todo mi avión 


Pilotos del 4° Fighter Group 


tiembla cuando dejo salir una ráfaga. 
Estoy tan atento a mantenerlo encua- 
drado que no hago caso del tipo de ma- 
niobra que el MiG está intentando rea- 
lizar y de pronto me doy cuenta de que 
ambos llevamos la misma ruta de coli- 
sión. Me sorprendo, pero quiero derri- 
bar un MiG a toda costa y el tipo ese es- 
tá en uno de esos aviones, así que me 
dejo llevar hacia lo alto del looping apla- 
nado que estamos haciendo y continúo 
regándolo con trazadoras, mientras el 
MIG suelta trozos y comienza a arder. 
Tan pronto pasamos la cima del looping 
y, aún en invertido, comenzamos a apun- 


festejan con su comandante, el 
coronel Ben Preston, su quinta 
victoria, hecho que le convertía, 
según los baremos de la USAF, 
en un as. 


tar hacia abajo, recuerdo haberme di- 
cho a mí mismo; '¡Bueno, decídete!¡Es- 
talla y acaba!' Después de tanto escu- 
pir fuego y del ruido que estaban ha- 
ciendo mis ametralladoras, creo de veras 
que debería haber sucedido algo defi- 
nitivo. Y así fue. Cuando, aún en la fase 
de retorno del rizo, apuntamos de nue- 
vo hacia las nubes, la cubierta del MiG 
saltó y ¡hurra! el piloto se eyectó como 


Algunos pilotos del 336° Fighter 
Interceptor Squadron, 4° Fighter Group, 
descansan en la sala de instrucciones 
antes de planificar una misión sobre el 


Estas imágenes, tomadas por la 
| fotoametralladora de un F-86 Sabre, 
| muestran probablemente los 
últimos segundos de un MiG-15 
durante un combate en Corea. 


Izquierda: Una ráfaga de 
proyectiles disparada por las 
seis ametralladoras pesadas del 
Sabre alcanza al MiG en el 
semiplano izquierdo, causando 
una inmediata llamarada. 


| Derecha: Otros proyectiles 
i alcanzan al robusto caza. Según 
algunos pilotos, se precisaban 

cientos de impactos para abatir a 
un MiG-15. 


Izquierda: El MiG absorbe el 
castigo, dejándonos en la 
duda sobre su final. En Corea, 
los Sabres abatieron casi 
cuatro MiG-15 por cada F-86 
derribado. 


una rana que saltaba. Entonces suelto 
el pulsador y con un medio tonel me co- 
loco en horizontal. 


CON TODAS LAS ARMAS 

“Miro alrededor y encuentro otro MiG 
cerca y arriba, a mi izquierda, mientras 
pica para atacarme. Me meto debajo de 
él para impedirle apuntar y en ese ins- 
tante veo que Charlie se lanza sobre él 
con todas las armas disparando. El MiG 
se da la vuelta y Charlie continúa relle- 
nándolo de proyectiles. De pronto, el 
MiG comienza a caer, como si estuvie- 
se fuera de control. Aún en llamas se 
mete entre las nubes, dejando una es- 
tela de combustible. Charlie decide no 
seguirlo y sale del picado. Yo lo seguía 
y trepo bruscamente diciendo por la ra- 
dio: '¡Vámonos, muchacho!' Charlie res- 
ponde con un “¡Ya estoy aquí!” y vira- 
mos hacia la base. El nivel de combus- 
tible estaba terriblemente bajo y 
combatíamos sobre Sinanju, muy lejos 
de casa. Nos alejamos de allí comple- 
tamente eufóricos, intercambiándonos 
por radio gritos y chanzas. Mientras vo- 
lábamos en formación hacia la base, 
nos hacíamos señas y brincábamos en 
la cabina. Muchacho, ¡qué misión!” 


La difícil y peligrosa misión 
de volar a velocidad 
transónica a pocos metros 
del suelo sobre un terreno 
sembrado de obstáculos 
se simplifica en gran 
medida gracias al TFR 
(terrain-following radar). 


AS MODERNAS DEFENSAS ANTIAÉREAS ERI- 

GEN una formidable barrera contra los 
aviones atacantes. Radares sofistica- 

dos y sistemas de control automático 
computerizados permiten a los aviones, ca- 
ñones y misiles de la defensa localizar al ad- 
versario para luego dirigirse contra él, con- 
siguiendo que la tarea de penetrar más allá 
de las líneas enemigas se haya convertido en 
muy peligrosa. Durante gran parte de los úl- 
timos 40 años, se ha considerado que la me- 
jor forma, si no la única, para un avión con- 
vencional, de penetrar en un espacio aéreo 
defendido es volar muy velozmente y a bají- 
sima cota. Al nivel del suelo, la curvatura de 
la Tierra limita el alcance de los radares de 
descubierta a algunos kilóme- 

tros. Un avión que vuela en ra- 


Asociado al piloto automático 
el TFR proporciona las 
indicaciones para evitar los 
obstáculos. El piloto puede 
seleccionar diferentes cotas y 
el “comfort”, estableciendo el 
perfil de vuelo adecuado para 
evitar la detección. 


EXPLORACIÓN 

El haz monoimpulso del TFR 
sondea el espacio existente 
tanto debajo como arriba de 
la ruta del avión. 


n radar de seguimiento del perfil del terreno (TFR) 


SENALES DE RETORNO 
GENERADAS POR EL TERRENO 
Cualquier obstáculo, por ejemplo una 
montaña, refleja el haz radar del TFR y 
genera señales de retorno sobre la 
pantalla de la cabina. 


PERFIL DE VUELO 


altimétricas suaves O 
bruscas. 


Arriba: Una 
imagen del 
terreno generada 
por ordenador 
mediante datos 
proporcionados 
por el radar. 


Izquierda: El 
interdictor de 
ataque Tornado 


IDS dispone de uno 
de los más 
sofisticados 
sistemas de 
navegación 
actualmente en 
servicio. 


El piloto puede escoger 
un vuelo con variaciones 


MANDO DE TREPADA p 
En presencia de obstáculos, el TFR 
responde con una inmediata > 


PROCEDIMIENTO 
AUTOMATICO 

El TFR es totalmente 
automático y permite un 
vuelo sin ninguna 
intervención del piloto 
con absoluta seguridad. 


orden de mando 


sante y con una velocidad cercana a la del so- 
nido, puede cubrir tal distancia en pocos se- 
gundos, dejando a los defensores muy esca- 
so tiempo para reaccionar. Sin embargo, al 
nivel de la copa de los árboles, el aire es muy 
denso y desde luego bastante turbulento. Un 
avión de ataque a baja cota necesita una en- 
vergadura lo más corta posible para reducir 
los vaivenes y por tanto el desgaste y la fati- 
ga tanto de la célula como de la tripulación. 
Estos vuelos son también muy peligrosos: 
una simple contracción de la mano sobre los 
mandos y el avión se estrellará contra el sue- 


Localizar la derrota 


Las pantallas computerizadas de 
mapa móvil permiten a la 
tripulación situarse sobre el 
blanco exacto en el momento 
exacto. Antes del despegue, se 
introducen puntos de referencia 
preprogramados en el ordenador 
de navegación. Una vez en vuelo, 
se efectúan periódicas 
actualizaciones de la posición del 
avión, gracias a sensores como 
el TFR, el radar cartográfico y el 
radar altimétrico. 


lo. Un moderno avión de ataque necesita por 
tanto algunos instrumentos para evitar cho- 
car contra los árboles, los edificios o las ele- 
vaciones del terreno; esta exigencia puede ser 
satisfecha con un equipamiento electrónico 
altamente cualificado. El radar altimétrico apro- 
vecha las señales de radar de retorno provi- 
nientes del terreno inmediatamente debajo 
para obtener una medida de la altitud sobre 
la superficie con una precisión del orden de 
pocos centímetros. Sin embargo, aunque sea 
muy preciso, el radaraltímetro no es adecua- 


de trepada. en E 


CARGA DE 
¿TRABAJO REDUCIDA 
El TER permite al piloto 

concentrarse en la misión 

y en la búsqueda de 

eventuales cazas 
emigos. 


INPUT DE CONTROL 
El perfil de vuelo 
seleccionado determina la 
rapidez y amplitud de los 
movimientos de la palanca 
de mando. 


do para el vuelo en rasante, ya que no pro- 
porciona información sobre lo que se en- 
cuentra delante del avión. Para ello es nece- 
sario un sistema de radar capaz de seguir el 
perfil del terreno, o TFR. Proyectando un haz 
radar diagonalmente hacia adelante, se ex- 
plora la zona situada inmediatamente delan- 
te en la ruta del avión. Si el haz de radar en- 
cuentra una montaña, una casa o cualquier 
otro obstáculo, los datos son transmitidos al 
piloto automático que hará elevarse al avión 
por encima del obstáculo o lo hará virar, si és- 
te es demasiado alto, como, por ejemplo, en 
el caso de una antena de radio. La ventaja de 
tal sistema es que puede operar en cualquier 
condición meteorológica y de visibilidad, tan- 
to de día como de noche. El tiempo de reac- 
ción del sistema es mucho más rápido que el 
de cualquier piloto humano, de forma que es 
posible realizar una misión a baja cota sin in- 
tervención del piloto (aunque , incluso si se 
está habituado, es preciso tener nervios de 
acero para permitir a un ordenador que pilo- 
te tu avión en plena obscuridad de la noche). 


VOLAR CON LOS INFRARROJOS 
Pantallas en la cabina muestran a la tripula- 
ción una imagen monocromática detallada 
del terreno a sobrevolar. El sistema dispone 
de sensores infrarrojos asociados, que per- 
miten al piloto poder continuar la misión ma- 
nualmente. Persiste el problema de que, pa- 
ra un enemigo equipado con sensores 
capaces de localizar la energía en la longitud 
de onda adecuada, las emisiones de radar 
son como faros de luz en la obscuridad de la 
noche. Los más recientes aviones de ataque, 
gracias a la aparición de las tecnologías 
stealth, permiten realizar misiones a cota de 
seguridad sin el peligro de ser localizados. 
Sin embargo, la tecnología stealth es cara, y 
durante muchos años todavía se precisarán 
aviones de ataque con óptimas capacidades 
de vuelo a ras de tierra. 
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GRANDES AVIO 


| EI Ilyshin Il-2 Shturmovik fue probablemente el avión 

| más construido de la historia. Eddie Rickenbacker, el as 
estadounidense, dijo de él: “Es el mejor avión de su tipo 
del mundo. América nunca ha producido nada igual.” 


l Ilyushin Il-2 ha sido uno de los más 
grandes aviones de combate de la 
historia, un verdadero vencedor que 
tuvo una contribución fundamental 
en la victoria del Ejército Rojo sobre el Fren- 
te Oriental. Por cada Hurricane o Mustang 
construido en Occidente, volaron tres ll-2. 
Ningún otro avión salió nunca de las cade- 
nas de montaje con un ritmo tan elevado. 


PROTOTIPO BIPLAZA 

Designado CKB-55 y con la designación ope- 
racional de BSh-2, el prototipo del Il-2 mon- 
taba un gran motor AM-35, de 12 cilindros 
en línea y refrigerado por agua, de 1007 kW 
(1 368 CV) y alojaba en tándem al piloto y al 
radio operador/artillero de cola/observador. 
Cada aterrizador delantero disponía de dos 
amortiguadores y era escamoteable. El pri- 
mer vuelo del avión, que mientras tanto ha- 


Ilyushin 1-2 Shturmovik 


El carro de 
combate volante 


bía pasado a ser monoplaza, tuvo lugar en 
1939. Con la parte delantera del fuselaje fuer- 
temente blindada y un perfeccionado motor 
AM-38 de 1 253 kW ( 1 702 CV), el avión de 
preserie fue sometido a las pruebas oficia- 
les en la primavera de 1941 y entró en pro- 
ducción con la designación de llyushin Il-2. 
Casi 250 aviones se habían completado al 
producirse la invasión alemana, en junio de 
1941 y fueron inmediatamente lanzados a la 
batalla, resultando bien pronto un verdade- 
ro éxito. El Il-2 era con toda seguridad un ro- 
busto y eficaz avión de ataque al suelo, pe- 
ro resultó muy vulnerable a los ataques de 
los cazas. En octubre, la producción fue trans- 
ferida a factorías erigidas apre- 
suradamente en Siberia, tras 
la impenetrable barrera de los 
Urales. Además de las dificul- 
tades causadas por la eva- 


Conocido universalmente 
como Shturmovik, que 
en ruso significa 
“asaltador”, el Il-2 y el 
11-10 eran aviones de 
apoyo cercano 
pesadamente blindados. 


ARMAMENTO 
Fw 190F-8' 


| Los cañones 


| 
E N C 0 M B A T E del I2 eran 2 cañones de 30 mm, 2 de 20 mm | 
| e 2 ametralladoras de 13 mm | 
VELOCIDAD BE | | E e 1:000'kgíde bombas o cohetes | 
no fue diseñado para el vuelo veloz. El blindaje, la | tiro superior, 
| robustez y la potencia de fuego eran esenciales en un | capaces de TYPHOON MK 1B 
avión de su tipo. | perforar el 4 cañones de 20 mm 
z | blindaje 
g Fw 190F-8 | süperior de 
= DE | cualquier carro 
TYPHOON Mk 1B | de combate 
Saai | alemán, 2 ametralladoras de a 
incluido A 1 ametralladora de 
1-2M3 452 km/h Aia | me a ; 


El Hawker RADIO DE ACCIÓN | 
Thypoon era 


EA | El Typhoon 
más veloz que tenía un mejor 


el 12, pero | radio de acción | 
más complejo con una carga | 
y menos | bélica superior. 

| Un largo 
robusto. | alcance no era 


| importante 

| para los 
7o e Aunque el Fw 190 era un soberbio 
apoyo cerc: avión de asalto, nunca pudo igualar la 


La facilidad 
| de manteni 
| miento y la 
| rapidez de 
| repostaje y 
| 


protección y potencia de fuego del Il-2. 


vadas. A despecho de la reticencia de Stalin 
a aprobar cualquier modificación, un grupo 
de proyecto de llyushin fue autorizado a pro- 
ducir prototipos con artillero de cola, que vo- 
laron en marzo de 1942. El arma que utiliza- 
ba era una ametralladora UB de 12,7 mm 
con 150 disparos y, a diferencia del CKB-55, 
estaba separado del piloto por un tanque 
de combustible. La producción de serie fue 


| TYPHOON Mk IB 
| 1-2M3 600 km 


salidas. 


El Il-2 monoplaza era eficaz, pero autorizada finalmente en octubre de 1942 
resultó vulnerable a los ataques de los con la designación de ll-2M3. El nuevo bi- 
cazas alemanes desde el sector trasero. plaza entró en acción en el Frente Central a 


Las pérdidas durante el primer año de 


guerra fueron muy elevatis! finales de octubre y en el de Stalingrado en 


noviembre. 


cuación y la proximidad del invierno, la pro- 

ducción disminuyó por los cambios que aún EFICACIA DEL BIPLAZA 

precisaba el avión. Grandes secciones de la Las pérdidas se redujeron de inmediato drás- 

parte exterior de los planos y la cola se re- ticamente, mientras las de los cazas de la 

proyectaron con una estructura desti- Luftwaffe comenzaron a aumentar. La pro- 

nada a ahorrar aluminio; además ducción procedía a un ritmo cercano al mi- 
en los primeros meses de 1942, llar de ejemplares al mes, a pesar de la in- 
los cañones ShVAK de 20 mm troducción de una serie de cambios menores 

fueron substituidos por los VY, de destinados a mejorar las prestaciones, ya 

23 mm y alta velocidad. Las pérdidas que la velocidad máxima se mantenía en tor- 

debidas a los cazas siguieron siendo ele- no a los 400 km/h. De gran importancia fue 


11940 El BSh-2 fue modificado 
como CKB-57, con motor más 
potente, un tanque de combustible 
en la parte posterior del habitáculo, 
un blindaje en bañera, más eficaz, y 
mejor armamento. De construcción 
mixta, en madera y metal, los 
resultados de las pruebas fueron 


En total se 
fabricaron 
más de 40 000 
1-2 e 11-10, la 
mayor 


buenos y entró en producción. 


1939 La doctrina táctica soviética 
requería que las operaciones del 
producción de ejército fueran apoyadas por aviones 
un avión de Er SS o oficinas de 
ujoi e llyushin produjeron prototipos 
toda la E L ASALTADOR Snte se secligió.el CKB-55 del 
historia. segundo como BSh-2 (Bronirovannyi 


DEL ESTE Shturmovik). 


1941 El CKB-57 comenzó a llegar a 
las unidades operacionales en la 
primavera de 1941. Al producirse la 
invasión alemana, en junio, se habían 
entregado casi 250, que consiguieron 
algunos de los escasos éxitos del 
Ejército Rojo en tan duros momentos. 


lyushin N-2M3 


277 División Shturmovik, 
Frontovaya Aviatsiya, 
Voenno-Vozdushnye Sili, 
Frente de Leningrado, 
verano de 1944 


MIMETIZACIÓN 
El Il-2 lucía una variedad de esquemas de 
mimetización: este acabado verde y marrón 
era de los más comunes. En invierno, en 
zonas nevadas, se aplicaba un acabado 
blanco lavable sobre el mimetizado estándar 
de color verde oscuro. 


ESTRUCTURA 5 = 
EI Il-2 disponía de un blindaje de acero que 
protegía las zonas vitales como los tanques 
de combustible, el habitáculo de los 
tripulantes y el motor. En total, el blindaje 
suponía casi un quinto del peso total. 


la adopción de nuevos cañones N-37 de 37 
mm, de alta velocidad y capaces de perfo- 
rar el blindaje superior y trasero de los ca- 
rros Panther y Tiger. En pequeños vanos ala- 
res se instalaban bombas de diverso tipo, 
mientras que las cargas subalares se incre- 
mentaron con la adopción de cohetes RS- 
132 de 132 mm y contenedores de 200 pe- 
queñas bombas PTAB anticarro. 


BANDADAS DE SHTURMOVIK 

El Il-2M3(modificado) entró en acción durante 
la Batalla de Kursk, en junio-julio de 1943, 
considerada durante mucho tiempo la batalla 
de carros más grande de la historia. El 
empleo en masa del Shturmovik causó a la 
9a Panzer Division la pérdida de 70 carros en 
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ESLOGAN 

Muchos aviones soviéticos 
lucían inscripciones patrióticas 
sobre el fuselaje. En este avión 
puede leerse “Por Leningrado” 
y "Venganza para Khristenkoi”, 


1943 El añadido de un artillero 
trasero aumentó la supervivencia 
del Il-2. Los regimientos de 
Shturmovik comenzaron a recibir 
los primeros ll-2M3 biplazas a 
finales de 1942 y entraron en acción 
a principios de 1943 durante la 
furiosa Batalla de Stalingrado. 


20 minutos, el 7 de julio. Dos horas de ataque 
continuo costó a la 32 Panzer Division 270 
carros y casi 2 000 bajas; cuatro horas 
significaron la virtual desaparición de la 17a 
Panzer Division como unidad, con 240 
vehículos destruidos de un total de unos 
300. El método de ataque usual consistía en 
repartir los aviones en una larga fila, guiada 
por el comandante, que abrían fuego sobre 
la parte trasera de los carros pesados, 
mientras otros aviones lanzaban bombas de 
racimo, bombas rompedoras de 100 kg o 
PTAB contracarro sobre los blindados o los 
vehículos de la artillería antiaérea. Los 
soviéticos llamaban comúnmente al Il-2 
Ilyusha, la primera vez que un avión crea un 
nombre de mujer, pero entre los alemanes 


1943 Se produjeron numerosas 
versiones del Il-2, con distinto 
armamento. En la tentativa de 
mejorar el proyecto básico, se 
equipó a un ejemplar con un motor 
radial ASh-82 de 1 268 kW. Las 
prestaciones mejoraron, pero no lo 
suficiente para justificar el cambio 
de la línea de fabricación. 


un famoso piloto muerto en 
acción a principios de 1944. 


ARMAMENTO 

El lI-2M3 estaba 
optimizado para la 
lucha contracarro, con r 
cañones de alta 
velocidad y cohetes 
RS-82 o RS-132 y hasta 
600 kg de bombas. l 
Una arma mortífera 
eran las pequeñas j 
bombas contracarro | 
PTAB de 2,5 kg de | 
carga hueca: 200 de 
ellas podían ser 
lanzadas por un solo 
1-2 en una pasada. 


1944 El 11-10 fue el Shturmovik 
definitivo del periodo bélico. Dotado 
de una célula completamente nueva, 
con un motor AM-42 y armamento y 
sistemas de vuelo mejorados, 
reemplazó al Il-2 a partir de agosto de 
1944. 


_ Los 1-2 vuelan 
sobre Berlín, 
devastada tras su 
conquista por el 
Ejército Rojo. La 
batalla por la 
capital del Reich 
fue una de las 
más sangrientas 
de la guerra. 


] Armamento: cuatro cañones de 23 
0 37 mm y uno de 20 mm, más 
1 000 kg de bombas en el interior 
| de las alas o 600 kg subalares, 
más ocho cohetes RS-82 o RS-132 


PROPULSIÓN 
Los últimos modelos del 
Il-2 montaban un motor 
p de 12 cilindros en línea 

p refrigerado por agua 
Mikulin AM-38F capaz de 
desarrollar 1 320 kW. 


era conocido como 
la Schwarzer Tod 
(Muerte Negra). En 
total se habían 
fabricado al menos 
36 163 Il-2 en el 
momento del paso 
de la producción al 
modelo ll-10, en 
agosto de 1944. En 
aquel periodo, la 
producción 

mensual alcanzó el 
récord de 2 300 


Los Shturmovik tuvieron 
una larga vida que incluyó 
la Gran Guerra Patriótica y 
el primer decenio de la 
Guerra Fría. El Il-10 fue el 
avión de ataque al suelo 
estándar del Pacto de 
Varsovia y operó en 
Alemania hasta 1956. 


unidades y una 
cifra total de casi 16 000 ejemplares 
producidos en ocho meses de 1944, En 1943 
se habían fabricado un total de 11 200 
aviones. El Il-10 era exteriormente similar 
al Il-2. Con un motor Mikulin AM-42 de 
1492 kW (2 027 CV), tenía una célula 
completamente rediseñada, con alas de 
diferente perfil y planta, cola mejorada y 


un nuevo habitáculo para el piloto y el artillero 
que disponía de torreta de accionamiento 
electrohidráulico. El Il-10 tenía todas las 
cualidades de su predecesor además deuna 
maniobrabilidad muy superior. Los primeros 
regimientos comenzaron a ser equipados en 
octubre de 1944. El armamento era de dos 
cañones NS-23 de 23 mm y dos ametralladoras 
ligeras de puntería, además de un cañón de 20 
mm posterior. Algunos recibieron cañones N- 
37 de 37 mm y otros cuatro NS-23, con sólo 
una ametralladora trasera UBK. 


PRESTACIONES MIEJORADAS 

Sus mejores dotes eran la agilidad y un man- 
tenimiento y rearme mucho más fácil y rápi- 
do. En seis meses, desde noviembre de 1944, 
se fabricaron casi 3500. A pesar de la apari- 
ción, en 1945, del más potente Il-16, provisto 
de un AM-43, la producción del Il-10 continuó 
durante casi ocho años, hasta totalizar 4 966 
aviones, más otros 1200 construidos en Che- 
coslovaquia por Avia como B-33. 
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A-Z-- 


Bücker Bü 131 Jungmann 


ALEMANIA + ENTRENADOR BÁSICO BIPLAZA 9 1934 


El Bu 131 Jungmann fue uno de los 
entrenadores alemanes más impor- 
tantes de la Segunda Guerra Mundial. 
Este biplano biplaza se fabricó no sólo 
para las escuelas de vuelo civiles, sino 
también en gran número para la Luft- 
waffe. Muchos prestaron servicio con 
las unidades de ataque ligero. El Bu 131 
fue construido con licencia en España 


por CASA como C 1131 y utilizaso por 
el Ejército del Aire como entrenador bá- 
sico y enlace. Muchos de los ejempla- 
res que se conservan en estado de vue- 
lo son de fabricación española. 


CARACTERÍSTICAS (Bu 1318) 
Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Hirt HM 504A-2 de 78 kW 


El Jungman fue un 
excelente 
entrenador básico 
que formó a los 
pilotos de la 
Luftwaffe. 
Fabricado con 
licencia por CASA, 
“la Bücker” sirvió 
en España hasta los 
años ochenta. 


Bücker Jungmann kkk OA AH 

de Havilland Tiger Moth AA AA AS Dimensiones: envergadura 7,40 m; lon- pegue 680 kg 

Gotha Go 145 HO A eS AXK gitud 6,60 m; altura 2,25 m; superficie Prestaciones: velocidad máxima 183 
Stearman 75 Kaydet AAA ASIA kkk alar 13,50 m? km/h; techo de servicio 3 000 m; auto- 


CANT Z.1007 Alcione 


LE ITALIA + BOMBARDERO MEDIO + 1937 


Derivado del hidroavión trimotor Z.506B, 
el CANT Z.1007 Alcione era la versión 
terrestre de cuatro/cinco plazas desa- 
rrollada como bombardero. Casi todos 
los Alcione de serie fueron de la ver- 
sión mejorada Z.1007bis dotada de mo- 


tores más potentes. Aunque vulnera- 
ble frente a los cazas de la RAF, el 
2.1007 fue ampliamente utilizado por 
la Regia Aeronautica en el Mediterrá- 
neo, sobre el canal de la Mancha, en el 
norte de África y el frente oriental. 


Pesos: en vacío 390 kg; máximo al des- 


CARACTERÍSTICAS 

CANT Z: 1007bis Alcione 

Planta motriz: tres motores radiales 
Piaggio P.XI R2C 40 de 746 kW 
Dimensiones: envergadura 24,80 m; 
longitud 18,35 m; altura 5,22 m; su- 
perficie alar 75,00 m? 

Pesos: en vacío 9 395 kg; máximo al 


El Z.1007 estaba construido 
casi completamente en madera. 


nomía 650 km 


Uno de los CANT Z.1007bis 
utilizado en las operaciones 
contra Grecia en 1941. 


despegue 13620 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 465 
km/h; techo de servicio 8 200 m; auto- 
nomía 1 750 km 

Armamento: dos ametralladoras de 
12,7 mm y dos de 7,7 mm, y hasta 
2 200 kg de bombas 


CANT Z.1007bis Alcione AAXAX AH HAHAHA 
A.W. Whitley kkk kkkkk kkk 
Heinkel He 111B-2 kkk kkk IA 
N.A. B-25 Mitchell HAHAHA A OCIO 


Caproni (CAB) Ca 310 


AN ¡TALA 4 BOMBARDERO LIGERO POLIVALENTE 9 1937 


El Ca.310 de Caproni Aeronautica Ber- 
gamasca (CAB) era un bombardero li- 
gero de reconocimiento y fue expor- 
tado con éxito en los años anteriores 


El Ca 314 fue la versión de la 
serie Ca 310 empleada para la 
patrulla marítima y la escolta de 
convoyes. 


a la Segunda Guerra Mundial. Dieci- 
séis ejemplares sirvieron con la Avia- 
ción Legionaria durante la Guerra Ci- 
vil española. Las versiones del Ca.310 
eran extremamente versátiles y ope- 
raron en cometidos tan diversos co- 
mo bombardeo, reconocimiento ma- 
rítimo, torpedeo, ataque al suelo, 
transporte y enlace. 


CARACTERÍSTICAS 

Caproni Ca 314A 

Planta motriz: dos motores de cilin- 
dros en línea Isotta Fraschini Delta RC 
35 de 544 kW 

Dimensiones: envergadura 16,65 m; 
longitud 11,80 m; altura 3,70 m; su- 
perficie alar 39,20 m? 

Pesos: en vacío 4 560 kg; máximo al 
despegue 6 620 kg 


Caproni Ca 310 


Ca 310 del 8-G-18 Grupo de 
Asalto, Aviación Nacional, 
octubre de 1938, Candasnos. 


Prestaciones: velocidad máxima 395 
km/h; techo de servicio 6 400 m; auto- 
nomía 1 690 km 

Armamento: una ametralladora de 7,7 
mm y dos de 12,7 mm, y hasta 500 kg 
de bombas 


AHH ALA A ANA 
Avro Anson HA kkkk* khkk 
Lockheed Hudson kkkk*k *kx** kkkkk 
Siebel Si 204 kkk do * 


CASA C.101 Aviojet 


= ESPAÑA + ENTRENADOR AVANZADO/ATAQUE TÁCTICOS 1977 


El C.101 Aviojet es el entrenador avan- 
zado del Ejército del Aire español desde 
1978. Tras la parte posterior del habitácu- 
lo puede alojar una pareja de ametrallado- 
ras de 12,7 mm, fotocámaras de recono- 
cimiento u otros sensores. Exportado a 
varios países, el C-101 es montado en Chi- 
le como T-36, la versión de entrenamien- 
to, y A-36 Halcón, con motor más potente 
para misiones de ataque ligero. 


CASA C.101 Aviojet 


Aero L-39 Albatros 
AIDC AT-3 Tsu Chiang kkkk 
SIAl-Marchetti s.211 Ak 


CARACTERÍSTICAS 

CASA C.101CC Aviojet 

Planta motriz: un turbosoplante Garrett 
TFE731-5 1J de 20,91 kN 
Dimensiones: envergadura10,60 m; lon- 
gitud 12,50 m; altura 4,25 m; superficie 
alar 20,00 m? 

Pesos: en vacío 3 500 kg; máximo al des- 
pegue 6 300 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 806 


kkk 

kkk 
kkkkk kkk 
Ak k 


km/h; velocidad ascensional máxima 
1 859 m/min; techo de servicio 12 800 
m; radio de combate 519 km 
Armamento: una carga máxima de 2 250 
kg, entre bombas de 250 kg, cohetes de 
127 mm, dos misilesi Maverik AGM-65 
y misiles aire-aire 


Arriba: Designado E.25 Mirlo 
(Merlo) el Casa C.101 Aviojet 
sirve con la Aviación española 
como entrenador y avión de 
ataque ligero. Equipa además a 
la Patrulla Águila, la acrobática 
nacional. 


Los Halcón 
chilenos son los 
Aviojet más 
potentes y más 
armados. Este 
ejemplar lleva 
dos misiles 
antibuque BAe 
Sea Eagle. 


CASA C.212 Aviocar 


Diseñado para substituir a los viejos trans- 
portes CASA C.352 y DCZ, el transporte 
C. 212 Aviocar tene una capacidad de 
dos tripulantes y 18 soldados completa- 
mente equipados, recibiendo la designa- 
ción militar de T.12. Existen variantes de 
transporte VIP, reconocimiento fotocarto- 
gráfico, entrenador de navegación, con- 
tramedidas electrónicas, exploración de 
recursos naturales, patrulla marítima, lan- 


CASA C212-300 


IAI 202 Arava kkk 
GAF N22 Nomad ** 
DHC-6 Twin Otter 300 kkk 


Basado en el avión ligero de turismo Mo- 
del 170 de esta misma compañía, el Cess- 
na O-1 Bird Dog prestó inicialmente ser- 
vicio con la USAF con la designación de 
L-19. Un corto número combatió en Co- 
rea, pero su empleo bélico más importante 
tuvo lugar años después sobre las junglas 
de Vietnam. Los O-1 fueron ampliamente 


Cessna O1 Bird Dog 


USAS AVIÓN DEENLACE/OBSERVACIÓN/FAC + 1950 


ISPORTE LIGERO POLIVALENTE + 1971 


zamiento de cargas/ paracaidistas, ambu- 
lancia aérea con 12 literas y dos asisten- 
tes, y otras muchas. Exportado a una gran 
diversidad de países, entre ellos Estados 
Unidos y Francia, el C.212 fue mejorado 
con la incorporación de motores más po- 
tentes y algunas revisiones extemas en la 
variante C.212-300. Todas las versiones 
poseen rampa trasera de carga, con ac- 
ceso directo para vehículos ligeros. 


AO AA 
INIA HN 
* xk 

Ak kkk 


empleados para el control aéreo avanza- 
do (FAC) en la coordinación de las opera- 
ciones aeroterrestres. Su principal misión 
era localizar y señalar los objetivos para los 
veloces aviones de ataque. Se fabricaron 
casi 3 500 O-1 que prestaron servicio con 
la USAF, el US Army, el USMC y las Fuer- 
zas Aéreas sudvietnamitas. 


| 
a 
| 
| 
| 
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CARACTERÍSTICAS 

CASA C212 Serie 300 

Planta motriz: dos turbohélices Garrett 
TPE 331-10R de 690 kW 
Dimensiones: envergadura 19,00 m; lon- 
gitud 15,20 m; altura 6,30 m; superficie 
alar 41,00 m? 

Pesos en vacío 4 280 kg; máximo al des- 


CARACTERÍSTICAS 

Cessna O-1E Bird Dog 

Planta motriz: un motor de seis cilin- 
dros opuestos horizontalmente Conti- 
nental O-470-11 de 159 kW 
Dimensiones: envergadura 10,97 m; 


Los 0-1 fueron empleados en 
Vietnam en misiones Forward Air 
Control (FAC). 


pegue 7 700 kg 


El C.212 es un 
bimotor de 
transporte 
civil/militar de 
características 
STOL, robusto y 
de fácil 
mantenimiento, 
capaz de operar 
desde pistas 
semipreparadas 
de tan sólo 600 
metros de largo. 


Prestaciones: velocidad de crucero má- 
xima 360 km/h; techo de servicio 7 955 
m; alcance combustible máx. 1 755 km 
Armamento: (versión ASW) torpedos 
buscadores Mk 46 y Sting Ray: misiles 
antibuque Sea Skua o AS 15 TT; lanza- 
cohetes múltiples 


Las Fuerzas Aéreas turcas son el 
mayor usuario del 0-1, con 50 
aviones aún en servicio. 


longitud 7,85 m; altura 2,22 m; super- 
ficie alar 16,16 m? 

Pesos: en vacío 732 kg; máximo al des- 
pegue 1 089 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 209 
km/h; techo de servicio 5 640 m; auto- 
nomía 853 km 

Armamento: cuatro cohetes de fósfo- 
ro blanco para señalizar objetivos 


Cessna 0-1 Bird Dog kkkkk ICO ICAA 
Auster AOP.9 ODO ARA AAA 
Fieseler Fi 156 Storch JO kkkk è kkkkxk*x 
Polikarpov Po-2 pS LS 


Cessna T-37 


USA REACTOR DE ENTRENAMIENTO PRIMARIO + 1954 


El Cessna T-37 ha sido el entrenador pri- 
mario a reacción de la USAF desde 1957. 
Propulsado por una pareja de pequeños 
reactores y con una cabina biplaza lado a 
lado para el instructor y el alumno piloto, 
la USAF recibió más de un millar de 


T-37A y T-37B dotado de motores más 
potentes. El último modelo, el T-37C, se 
fabricó para la exportación; puede operar 
como avión de ataque ligero al poder trans- 
portar hasta 226 kg de carga bélica como 
góndolas de ametralladores, por ejemplo. 


CARACTERÍSTICAS 

Cessna T-37B Tweet 

Planta motriz: dos turborreactores 
Teledyne Continental J69T-25 de 
4,56 kN 

Dimensiones: envergadura 10,30 m; 
longitud 8,92 m; altura 2,80 m; super- 


El T-37 ha adiestrado a todos los 
pilotos de la USAF desde 1957 y 
es apodado “Tweety Bird”. 


Aero L-29 Delfin 


El T-37 permanece en servicio 
con algunas fuerzas aéreas 
como las de Turquía (arriba), 
Grecia y Portugal. 


ficie alar 17,09 m? 

Pesos: en vacío 1 755 kg; máximo al 
despegue 2 993 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 684 
km/h; velocidad ascensional máxima 
1 037 m/min; techo de servicio 11 950 
m; autonomía 1 500 km 


AO A k*k 
Aermacchi M.B.326 eS Ak kkkk 
Aérospatiale Magister SS kkk HA 


Con una notable potencia de fuego para 
su tamaño, el A-37 Dragonfly es un avión 
de ataque ligero derivado del entrenador 
T-37. Se caracteriza por llevar motores 
J85 mucho más potentes, blindaje de pro- 
tección y una Minigun de 7,62 mm in- 
terna. Las entregas de casi 600 A-37B pa- 
ra la USAF comenzaron en 1968. Estos 
aviones fueron profusamente empleados 
en Vietnam y, tras el conflicto, muchos se 


USA é AVIÓN DE ATAQUE LIGERO/COIN + 1963 


convirtieron al papel de FAC con la de- 
signación de OA-37B. El último ejemplar 
de la USAF fue dado de baja en 1992, pe- 
ro los A-37B permanecen en primera lí- 
nea con una decena de fuerzas aéreas del 
mundo, la mayoría sudamericanas. 


En Vietnam, los A-37 realizaron 
tareas de escolta de misiones de 
rescate, COIN y FAC. 


CARACTERÍSTICAS 

Cessna A-37B Dragonfly 

Planta motriz: dos reactores Gene- 
ral Electric J85-GE-17A de 12,68 kN 
de empuje unitario 

Dimensiones: envergadura 10,23 m; 
longitud 8,93 m; altura 2,70 m; super- 
ficie alar 17,09 m? 

Pesos: en vacío 2 650 kg; máximo al 
despegue 6 350 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 816 


Aermacchi M.B.326K 
BAC 167 Strikemaster AX 
FMA 1A.58 Pucará ** 


ES 


Un A-37 de la Fuerza Aérea 
colombiana. 


km/h; velocidad ascensional máxima 
2 130 m/min; techo de servicio 12 730 
m; autonomía con carga bélica máxima 
740 km 

Armamento: una Minigun de 7,62 mm, 
y hasta 2 576 kg de bombas, góndolas 
de ametralladoras y contenedores lan- 
zacohetes 


AO 
HAHAHA 


Cessna O-2 Skymaster 


E USA + AVIÓN DE CONTROL AÉREO AVANZADO + 1961. 


En Vietnam, el O-1 Bird Dog, como FAC, 
fue substituido por el Cessna O-2 Sky- 
master de doble larguero de cola. Carac- 
terizado por la insólita fórmula tractora-im- 
pulsora, el O-2B estaba equipado con un 


potente sistema transmisor de tres alta- 
voces para las misiones de guerra psico- 
lógica. El modelo 337, de fabricación fran- 
cesa, fue utilizado en combate por la 
Rhodesian Air Force. Llamado “Lynx”, es- 


taba dotado de motores con turbocom- 
presor y ametralladoras de extradós alar. 
Realizaban misiones de ataque ligero, FAC 
y contraguerrilla (COIN), durante la Guerra 
de Rodesia, en los años sesenta. 


CARACTERÍSTICAS 
Cessna O-2A Skymaster 
Planta motriz: dos motores de cilin- 


La velocidad del O-2, su agilidad 
y su tripulación biplaza lo 
hicieron más eficaz que el 0-1 
Bird Dog en cometidos FAC. 


Hughes OH-6 Cayuse kk 
Rockwell OV-10 Bronco 


Pilatus BN-2B Defender kkk 


dros horizontales opuestos Teledyne 
Continental 10-360C/D de 157 kW 
Dimensiones: envergadura 11,58 m; 
longitud 9,07 m; altura 2,84 m; super- 
ficie alar 18,81 m? 

Pesos: en vacío 1 292 kg; máximo al 
despegue 2 449 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 320 
km/h; velocidad ascensional máxima 
360 m/min; techo de servicio 5 885 m; 
autonomía 1 706 km 

Armamento: dos pod de Minigun y 
otros dos de cohetes para señalización 
de objetivos 


kkk 


ANA 


kkkkk kkkkk kkkkxk 


OA kkk 


ara conservartodos los ma- 
= teriales necesarios para el 

modelismo y poder traba- 
jar con cierto sentido práctico, 
aprovechando al máximo el tiem- 
po libre dedicado a esta actividad, 
una regla de oro es organizar de 
manera racional y ordenada to- 
dos los objetos, herramientas y 
modelos. Eso permitirá obtener 
la máxima ventaja en cuanto a or- 
den y economía de espacio y 
-- porqué no -- también de tiem- 
po. No siempre es posible dedi- 
car al hobby preferido todas las 
horas que se desearían: así que, 
teniendo que recortar cualquier 
rato de la actividad laboral y de 
las tareas familiares o sociales 
inexcusables, será utilísimo tener 
siempre los materiales bien or- 
denados y al alcance de la mano. 
Dada la fragilidad de las maque- 
tas, se ha de insistir en que el 


Arriba: Un modo práctico para realizar contenedores económicos que 
pueden ser de distintas medidas en función de las dimensiones de los 
materiales. Abajo, cómo realizar divisores de madera para cajas y cajones. 


lugar elegido para desarrollar 
nuestra actividad debe ser 
tranquilo y resguardado, tan- 
to para garantizar buenos re- 
sultados como para una 
perfecta conservación del ma- 
terial. 

Una buena mesa de trabajo do- 
tada de cajones que puedan ce- 
rrarse con llave para evitar que 
los niños puedan acceder a las 
substancias tóxicas y peligrosas 
es la elección ideal. La superfi- 
cie de trabajo deberá estar bien 
iluminada, mejor con luz natu- 


ral. A propósito de la superficie 
de trabajo, hay que recordar la 
frecuente necesidad de cortar 
plástico, cosa que produce en la 
madera rayas, señales y otros da- 
ños. Además, es fácil que el pega- 
mento, la pintura o los disolventes 
dañen la superficie que deberá por 
tanto cubrirse con laminado o con 
un tablero de contrachapado. 

En un armario o anaquel podrán 
instalarse adecuadamente las cajas 
de los modelos para montar y los 
que estén en curso de montaje, las 
herramientas más voluminosas (por 
ejemplo, el compresor), o también 
la biblioteca de textos de consulta, 
documentos fotográficos de diver- 
sa clase y vuestro propio archivo. 
En el mismo lugar pueden insta- 
larse las vitrinas para exhibir los 
modelos realizados. Deberán ser 
cerradas, para evitar que el polvo 


se acumule sobre las maquetas, 
muy difíciles de limpiar. 

No todos podrán disponer de toda 
una habitación para dedicarla a sus 
aficiones. En la mayoría de los ca- 
sos habrá que contentarse con un 
rincón de la mesa del comedor o 
de la mesa de cocina para conse- 
guir un espacio adecuado. En estos 
casos, el orden y la organización 
adquieren una importancia vital a 
fin de que los ritmos de la vida fa- 
miliar no se vean alterados en ex- 
ceso. En las situaciones en las que 
se disponga de poco espacio, el em- 
pleo de cajas de distinto tamaño re- 
sulta utilísimo para la solución de 
todos los problemas de almacena- 
je. Las cajas de madera, utilizadas 
para los estuches de regalo de vi- 
nos-de calidad o licores, son muy 
apropiadas para ser transformadas 


con poco trabajo en cajetines de las 
herramientas dividas en comparti- 
mientos donde colocar en orden to- 
dos los útiles necesarios. 

Las pinturas pueden ser agrupadas 
por tipos (brillantes o mates, colo- 
res para interiores, barnices finales, 
etc.) y guardadas en pequeñas ca- 
jas de cartón fácilmente adquiribles 
en grandes almacenes para brico- 
laje. La colocación de las pinturas 
es una elección personal y respon- 
derá a las necesidades específicas 
de cada quien sin que pueda esta- 
blecerse una regla general. 

De este modo, entre otras cosas, 
será muy fácil descubrir faltas even- 
tuales y proveerse a tiempo antes 
de encontrarse de improviso sin la 
pintura adecuada. 

Recordad siempre etiquetar con la 
máxima precisión las cajas y con- 
tenedores, de forma que se pueda, 
en cualquier circunstancia, encon- 
trar fácilmente la herramienta, la 
pintura o lo que se precise sin te- 
ner que realizar una pesada y larga 
búsqueda. 

Otra cosa muy importante es la de 
cubrir siempre los modelos acaba- 
dos, tanto si luego van a ser ex- 
puestos como si no: un modo 
económico de realizar una cubier- 
ta práctica consiste en recubrir una 
estantería con hojas de plástico 
transparente de espesor medio, fi- 
jándolas con cinta adhesiva o con 
chinchetas. 


